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résultats  ont  été  prolongés  jusqu’en  2020.  Pour  la  période  après  2020,  les  hypothèses  se  basent  sur  le  modèle 
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Tableau 1  Evolution du transport de personnes et de marchandises entre 2005 et 2030 –  
scénario de référence 
 
 2005  2030  Croissance 
2005-2030 
Transport de personnes       
Milliards de passagers-km en Belgique      
Domicile-travail 34  40  18% 
Domicile-école 8  11  36% 
Autres motifs  83  112  35% 
Total 125  163  31% 
Part des moyens de transport dans  les passagers-km  en Belgique 
Voiture avec un seul occupant  52%  61%   
Voiture avec au moins deux occupants  32%  25%   
Train 6%  7%   
Bus/tram/métro 6%  4%   
A pied, en vélo  2%  2%   
Moto 1%  1%   
Transport de marchandises       
Milliards de  tonnes-km en Belgique (sur la route, par rail et via navigation intérieure) 
National 31  44  40% 
International 39  68  77% 
Total 70  112  60% 
Part des moyens de transport dans les tonnes-km en Belgique 
Camion 72%  67%   
Camionnette 3%  3%   
Train 12%  15%   
Navigation intérieure  13%  14%   
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aux  niveaux  minima  de  la  directive  2003/96/CE  pour  l’essence  et  le  diesel.  Les  accises  sur 
l’essence sont plus élevées que celles sur le diesel (de 75 % en moyenne entre 2000 et 2010).   
Graphique 1  Evolution des accises sur l’essence et le diesel dans le scénario de référence  
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Source: Fédération pétrolière belge (chiffres 2000 à 2010), hypothèse (chiffres 2010-2030). 










Graphique 2  Comparaison des droits d’accises sur l’essence et le diesel dans les Etats mem-
bres de l’UE au 1
































































essence sans plomb diesel
 
Source : CE-DG TAXUD 
La principale raison à l’origine de taux d’accises plus faibles sur le diesel que sur l’essence est 
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Graphique 3  Comparaison des droits d’accises sur l’essence et le diesel en Belgique et dans 
les pays limitrophes au 1
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les  utilisateurs  peuvent  revendiquer  le  remboursement  d’une  partie  des  accises.  Les  droits 
d’accises effectivement payés sont dès lors inférieurs aux droits d’accise sur le diesel. 
Tableau 2  Hypothèses relatives aux droits d’accises sur l’essence et le diesel dans les scéna-
rios EXC_1 et EXC_2 (euro/litre) 
Scénario  Carburant  2010  2011  2012 2013 2014 2015  2016-2030 
EXC_1  essence  0,61  0,59  0,57 0,54 0,52 0,50 0,50 
diesel 0,38  0,40  0,43 0,45 0,48 0,50 0,50 
EXC_2  essence  0,61  0,61  0,61 0,61 0,61 0,61 0,61 
diesel 0,38  0,40  0,43 0,45 0,48 0,50 0,50 















par les camionnettes sont modifiées dans les scénarios EXC_1 et EXC_2. WORKING PAPER 2-11 
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Graphique 4  Evolution des droits d’accises sur l’essence et le diesel, scénario de référence 
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Graphique 5  Evolution des droits d’accises sur l’essence et le diesel, scénario de référence 
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Tableau 3  Hypothèses relatives aux droits d’accises sur le diesel utilisé par les camions dans 
les variantes EXC_1 var1 et EXC_1 var2 (euro/litre) 
Variante  Carburant  2010 2011 2012 2013 2014 2015  2016-2030 
EXC_1  var1  diesel-HDV 0,35 0,36 0,37 0,38 0,39 0,40 0,40 
EXC_1  var2  diesel-HDV 0,35 0,37 0,39 0,41 0,43 0,45 0,45 





Le  Tableau  4  ci‐dessous  récapitule,  pour  l’année  2015,  les  hypothèses  relatives  aux  droits 
d’accises pour chaque type de transport routier et pour chaque scénario ou variante. 
Tableau 4  Tableau récapitulatif des droits d’accises, en 2015, selon les différents scénarios et 
variantes (euro/litre) 
REF  EXC_2  EXC_1  EXC_1 var1  EXC_1 var2 
Essence  (voitures)  0,61 0,61 0,50 0,50 0,50 
Diesel  (voitures) 0,38 0,50 0,50 0,50 0,50 
Diesel  (camionnettes)  0,38 0,50 0,50 0,50 0,50 
Diesel  (camions)  0,35 0,35 0,35 0,40 0,45 


















Tableau 5  Impact sur le transport de personnes des scénarios et variantes relatifs au rappro-
chement des droits d’accises, année 2030 (différence en % par rapport au scénario de 
référence) 
Scénario/variante    EXC_2  EXC_1  EXC_1 var1  EXC1 var2 
Passagers-kilomètres    
Total   0,0 0,0 0,0 0,0 
Selon le motif de déplacement       
Ecole  0,0 0,0 0,0 0,0 
Travail  -0,2 -0,1 -0,1 -0,1 
Autres  motifs  0,0 0,0 0,0 0,0 
Selon le mode     
Marche/vélo  -0,2 -0,1 -0,1 -0,1 
Rail  0,6 0,3 0,3 0,4 
Voiture en solo  -0,7  -0,4  -0,4  -0,4 
Covoiturage  1,0 0,6 0,6 0,6 
BTM  1,1 0,7 0,6 0,6 
Moto  1,7 3,1 3,1 3,1 
Selon la période de déplacement       
Pointe  0,0 0,0 0,0 0,0 
Creuse  0,0 0,0 0,0 0,0 
Source : PLANET v2.0. 






























Tableau 6  Impact sur le transport de marchandises des scénarios et variantes relatifs au rap-
prochement des droits d’accises, année 2030 (différence en % par rapport au scéna-
rio de référence) 
Scénario/variante  EXC_2  EXC_1  EXC_1 var1  EXC_1 var2 
Tonnes-kilomètres en Belgique   
Total  0,1  0,1  0,1  0,0 
Selon la nature de transport   
   National  0,3  0,3  0,2  0,1 
   Sorties  0,0  0,0  0,0  0,0 
   Entrées  0,0  0,0  0,0  0,0 
   Transit  0,1  0,1  0,0  0,0 
Selon le mode              
   Camion  0,3  0,3  0,1  -0,1 
   Camionnette  -0,4  -0,4  -0,2  0,0 
   Navigation intérieure  -0,1  -0,1  0,2  0,4 
   Rail  -0,1  -0,1  0,2  0,4 
Véhicules-kilomètres en Belgique   
Total  -0,2  -0,2  -0,1  -0,1 
Selon la période de déplacement   
   Pointe - camion  0,5  0,4  0,3  0,3 
   Pointe - camionnette  0,0  -0,1  0,1  0,3 
 Pointe  0,1  0,1  0,2  0,3 
   Creuse - camion  0,2  0,2  0,0  -0,3 
   Creuse - camionnette  -0,5  -0,5  -0,3  -0,1 
 Creuse  -0,3  -0,3  -0,2  -0,2 

















Tableau 7  Impact sur la vitesse, les revenus des taxes et l’environnement des scénarios et va-
riantes relatifs au rapprochement des droits d’accises, année 2030 (différence en % 
par rapport au scénario de référence) 
Scénario/variante  EXC_2  EXC_1  EXC_1 var1  EXC_1 var2 
Vitesse moyenne sur la route   
Pointe  0,5  0,3  0,3  0,2 
Creuse  0,3  0,2  0,2  0,2 
Coûts marginaux externes de la congestion par véhicule-kilomètre 
   Pointe  -0,8  -0,5  -0,5  -0,4 
   Creuse  -0,7  -0,4  -0,4  -0,5 
Revenus des taxes annuelles sur le transport de personnes  
(*)       
Total  5,4  3,1  3,1  3,1 
   Rail  0,5  0,3  0,3  0,3 
   Voitures  4,8  2,8  2,8  2,8 
   BTM  1,2  0,8  0,7  0,7 
   Motos  1,7  -6,5  -6,5  -6,5 
Revenus des taxes annuelles sur le transport de marchandises  
Total  8,7  8,7  14,0  19,2 
   Camion  0,3  0,3  9,2  17,9 
   Camionnette  18,2  18,2  18,4  18,6 
   Rail  -0,2  -0,1  0,1  0,4 
   Navigation intérieure  0,0  0,0  0,0  0,0 
Revenus des taxes annuelles sur le transport 
Total  5,8  3,9  4,6  5,3 
Emissions directes de CO2  -0,8  -0,5  -0,6  -0,6 
Emissions directes de PM2_5  -0,5  -0,3  -0,3  -0,3 
Source :  PLANET v2.0. 
N.B.   BTM = Bus, Tram et Métro. 
(*) :  Les subsides sont considérés dans PLANET comme des taxes négatives. Etant donné l’importance des subsi-
des pour les modes rail et BTM dans le scénario de référence, les revenus des taxes sont négatifs pour le rail 
et le BTM dans le scénario de référence. Pour ces deux modes, un signe négatif (positif) dans le tableau doit 
donc être interprété comme une diminution (augmentation) du montant des subsides par rapport au scénario 
de référence. 
Les transferts modaux et la baisse du nombre de vkm ont un effet positif sur l’environnement. 


















3.3.  Analyse des effets sur le bien-être social 





























Tableau 8  Impact sur le bien-être social des scénarios et variantes relatifs au rapprochement 
des droits d’accises, période 2010-2030, valeur nette actualisée en 2010 (différence en 
millions d’euros 2000 par rapport au scénario de référence)   
Scénario/variante    EXC_2  EXC_1  EXC_1 var1  EXC_1 var2 
Impact sur le surplus des 
consommateurs  A  -859  -466  -500  -534 
Impact sur le surplus des pro-
ducteurs  B  -662  -786  -1359  -1918 
Impact sur le revenu des 
taxes liées au transport  C=a+b+c  5049  3230  3856  4464 
- trajets  domicile-travail  a  1196  657  658  658 
-  autres déplacements de 
personnes  b  2829  1549  1551  1552 
-  transport de marchandises  c  1024  1024  1647  2254 
 Bénéfice environnemental
(*) 
(cas central)  D  86  56  56  56 
    
Impact sur le bien-être social  E=A+B+C  3615  2035  2053  2069 
Source : PLANET v2.0. 







3.3.2.  Recyclage des nouvelles recettes publiques 
L’augmentation des recettes provenant des accises peut être neutralisée par le biais d’une dimi‐
















Tableau 9  Impact sur le bien-être compte tenu du recyclage des nouvelles recettes (droits 
d’accises), période 2010-2030, valeur nette actualisée en 2010 (différence en millions 






Impact sur le surplus des consommateurs  A  -859  -466  -500  -534 
Impact sur le surplus des producteurs  B  -662  -786  -1359  -1918 
Impact sur le revenu des taxes liées au trans-
port  C = a+b+c  5049  3230  3856  4464 
-   trajets domicile-travail  a  1196  657  658  659 
-  autres déplacements de personnes   b  2829  1549  1551  1552 
-  transport de marchandises  c    1024  1024  1647  2254 
Bénéfice environnemental l
(*) 
 (cas central)  D  86  56  56  56 
Impact sur bien-être total  E = A+B+C+D  3615  2035  2053  2069 
Impact sur bien-être total, compte tenu des bénéfices ou pertes additionnels associés à l'évolution des recettes 
CMFPTT – CMFPTG = 1,4               
Fiscalité générale pour neutraliser l'impact bud-
gétaire  F = E - (a*1,4)  1941  1115  1132  1147 
Charges sur le travail pour neutraliser l'impact 
budgétaire  G = E + ((b+c)*1,4)  9010  5638  6530  7397 
Source : PLANET v2.0. 
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–  encourager  le  réinvestissement  des  recettes  supplémentaires  dans  les  projets  visant  à 
rendre les transports plus écologiques. 
















































Tableau 10  Taxe kilométrique dans le scénario de référence (REF) et les quatre scénarios étudiés, 
période 2013-2030 (euro de 2000/km) 




RP_1 0,15  0,15 
RP_2 0,45  0,05 
RP_3 0,45  0,10 
RP_4 0,45  0,15 
Source : SPF Mobilité & Transports. 
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Tableau 11  Impact sur le transport de personnes des scénarios relatifs à l’introduction de 
l’Eurovignette III, année 2030 (différence en % par rapport au scénario de référence) 
Scénarios    RP_1 RP_4 RP_3 RP_2 
Passagers-kilomètres    
Total   0,0 0,0 0,0 0,0 
Selon le motif de déplacement       
Ecole  0,0 0,0 0,0 0,0 
Travail  0,0 0,0 0,0 0,0 
Autres  motifs  0,0 0,0 0,0 0,0 
Selon le mode     
Marche/vélo 0,5  -0,6  -0,3  -0,1 
Rail 0,3  -0,4  -0,2  -0,1 
Voiture en solo  0,0  0,0  0,0  0,0 
Covoiturage  0,0 0,0 0,0 0,0 
BTM -0,5  0,5  0,3  0,0 
Moto 0,0  -0,1  -0,1  -0,1 
Selon la période de déplacement       
Pointe -0,1  0,2  0,0  0,1 
Creuse 0,0  -0,1  0,0  0,0 
Source : PLANET v2.0. 
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Tableau 12  Impact sur le transport de marchandises des scénarios relatifs à l’introduction de 
l’Eurovignette III, année 2030 (différence en % par rapport au scénario de référence) 
Scénarios  RP_1  RP_4  RP_3  RP_2 
Tonnes-kilomètres en Belgique   
Total  -1,4  -0,9  -0,3  0,3 
Selon la nature de transport   
   National  -1,6  -1,4  -0,9  -0,3 
   Sorties  -0,5  0,5  0,9  1,3 
   Entrées  -0,3  0,5  0,8  1,1 
   Transit  -4,1  -4,2  -2,6  -1,0 
Selon le mode              
   Camion  -4,0  -3,9  -2,4  -0,9 
   Camionnette  2,4  3,5  2,9  2,2 
   Navigation intérieure  4,8  6,6  5,0  3,5 
   Rail  3,5  4,5  3,4  2,2 
Véhicules-kilomètres en Belgique   
Total  0,6  1,3  1,3  1,3 
Selon la période de déplacement   
   Pointe - camion  -0,6  -9,3  -10,6  -11,9 
   Pointe - camionnette  2,2  3,6  3,1  2,6 
 Pointe  1,4  0,1  -0,6  -1,3 
   Creuse - camion  -4,8  -2,4  -0,2  2,0 
   Creuse - camionnette  2,5  3,5  2,8  2,1 
 Creuse  0,3  1,7  1,9  2,1 




















européens,  ce  qui  explique  la  perte  de  compétitivité.  Cette  situation  pourrait  être  évitée  en  appliquant 
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Tableau 13  Impact sur la vitesse, les revenus des taxes et l’environnement des scénarios relatifs 
à l’introduction de l’Eurovignette III, année 2030 (différence en % par rapport au scé-
nario de référence) 
Scénarios  RP_1  RP_4  RP_3  RP_2 
Vitesse moyenne sur la route   
Pointe  -0,5  0,2  0,5  0,9 
Creuse  0,0  -0,2  -0,2  -0,3 
Coûts marginaux externes de la congestion par véhicule-kilomètre 
   Pointe  1,0  -1,7  -2,5  -3,4 
   Creuse  -0,7  0,2  0,6  1,0 
Revenus des taxes annuelles sur le transport de personnes  
(*)       
Total  0,0  0,0  0,0  0,0 
   Rail  0,3  -0,1  -0,3  -0,5 
   Voitures  0,0  0,0  0,0  0,0 
   BTM  -0,6  0,1  0,4  0,7 
   Motos  0,0  -0,1  -0,1  -0,1 
Revenus des taxes annuelles sur le transport de marchandises  
Total  49,5  73,9  59,0  43,5 
   Camion  83,3  124,1  99,1  73,2 
   Camionnette  1,7  2,8  2,2  1,5 
   Rail  4,2  5,5  4,1  2,7 
   Navigation intérieure  0,0  0,0  0,0  0,0 
Revenus des taxes annuelles sur le transport 
Total  6,6  5,8  7,9  9,9 
Emissions directes de CO2  -0,3  -0,1  0,0  0,2 
Emissions directes de PM2_5  0,4  0,7  0,6  0,5 
Source :  PLANET v2.0. 
N.B.   BTM = Bus, Tram et Métro. 
(*) :  Les subsides sont considérés dans PLANET comme des taxes négatives. Etant donné l’importance des subsi-
des pour les modes rail et BTM dans le scénario de référence, les revenus des taxes sont négatifs pour le rail 
et le BTM dans le scénario de référence. Pour ces deux modes, un signe négatif (positif) dans le tableau doit 
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4.4.  Analyse des effets sur le bien-être social 
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Tableau 14  Impact sur le bien-être social des scénarios relatifs à l’introduction de 
l’Eurovignette III, période 2010-2030, valeur nette actualisée en 2010  
(différence en millions d’euros 2000 par rapport au scénario de référence)   
Scénarios    RP_1  RP_4  RP_3  RP_2 
Impact sur le surplus des 
consommateurs  A  -475  243  524  812 
Impact sur le surplus des 
producteurs  B  -9297  -9761  -7712  -7207 
Impact sur le revenu des 
taxes liées au transport  C=a+b+c  5755  8654  6942  5150 
- trajets  domicile-travail  a  9  -3  -8  -14 
-  autres déplacements de 
personnes  b  16  -15  -26  -38 
-  transport de marchandi-
ses  c  5730  8672  6976  5202 
 Bénéfice environnemental
(*) 
(cas central)  D  9  -17  -25  -34 
    
Impact sur le bien-être so-
cial  E=A+B+C  -4008  -881  -272  -1278 
Source : PLANET v2.0. 
(*) :   relatif aux émissions directes uniquement. Les émissions indirectes sont attribuées aux autres secteurs qui les 
génèrent. 
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Tableau 15  Impact sur le bien-être compte tenu du recyclage des nouvelles recettes provenant de 
l’Eurovignette III, période 2010-2030, valeur nette actualisée en 2010 (différence en 
millions d’euros 2000 par rapport au scénario de référence)   
Scénarios RP_1  RP_4  RP_3  RP_2 
Impact sur le surplus des consommateurs  A  -475  243  524  812 
Impact sur le surplus des producteurs  B  -9297  -9761  -7712  -7207 
Impact sur le revenu des taxes liées au transport  C = a+b+c  5755  8654  6941  5151 
-   trajets domicile-travail  a  97  -34  -8.31  -14 
-  autres déplacements de personnes   b  167  -154  -26.28  -38 
-  transport de marchandises  c    5730  8672  6976  5202 
Bénéfice environnemental
(*) (cas central)  D  9  -17  -25  -34 
Impact sur bien-être total  E = A+B+C+D  -4008  -881  -272  -1278 
Impact sur bien-être total, compte tenu des bénéfices ou pertes additionnels associés à l'évolution des recettes 
CMFPTT – CMFPTG = 1,4               
Fiscalité générale pour neutraliser l'impact bud-
gétaire  F = E - (a*1,4)  -4020  -876  -260  -1259 
Charges sur le travail pour neutraliser l'impact 
budgétaire  G = E + ((b+c)*1,4)  4037  11239  9458  5952 
Source : PLANET v2.0. 
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